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ют высокую эффективность строительства пересечении в разных уровнях взамен деИСТВУЮЩего

переезда с дежурным работником ввиду лишь экономии на эксплуатационныхрасходах на его со-

держание.
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жения на неохраняемыхпереездах. В настоящее время на путях БДЖ оборудованыавтоматической

свегофорной сигнализацией 1259 (71,3 %) неохраняемых ЖДП, пешеходными дорожками — 182

(10,3 %), железобетонным настилом _ 1518 (86 %), электрическим освещением — 1559 (88,3 %).

Требуетсякапитальный ремонт на 67 ЖДП.
Таким образом, показаны направления повышения эффективностиорганизациидорожного дви-

жения в зоне ЖДП.
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ЭФФЕКТИВНОЕ ИСПОЛЬЗОВАНИЕ ПУТЕВЫХ МАШШіЛЕГКОГО ТИПА
ПРИ ВОССТАНОВЛЕНРШИ СТРОИТЕЛЬСТВЕЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГОПУТИ

С. Н. КВАСОВ
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

Анализ вооруженныхконфликтов и локальных войн последних лет показывает, что дЛЯ ВОССТд'

новления железнодорожного пути, строительства подъездных путей применение путевых машин

ЁЁЁЁЁЗНЁеТЗЁбеЁЁЕЁьТЁЁгЁЁЗЁЁЁ: ::Ёіозможным
или экономически нецелесообразным. ИС-

ин позволитрешить эти задачи.

В

Тягач, смонтированный на базе трактора Т—158 совместно с комплектом навесного оборудо-

піЁЁудмётхЁЁСЁ/ЁЁЁГ :уёеіых
механизмов и агрегатов, представляет собой универсальную

тельстве и восста
‚ р д азначеннуюдля выполнения балластировочныхработ при СТР°И'

б
новлении железнодорожногопути.

СЗЛЁЁЁШ ЁЁЗЁпіЁЁЁи: ;жткітзом
универсального оборудования образуют комплекс унивеР'

съемных навесных блоков их 0.

азовые тягачи комплекса предназначены для монтажа Шести

рабочего перемещения и ‚п а113111

ставки от мест дислокации к месту работ и обратно, а также для

УниверСальногообОРУдовЁнія Вения Рабочим” ПРОЦЁСсами, выполняемыми блоками. В комплект

гоочиститель навесной плужньяйфёят.
блок

Навцеснои для очистки рельсошпальной решетки; сне?

‚ лок навеснои для чистовой рихтовки железнодорожного "Ути’
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к балласта навесной; блок навесной для перегонки шпал по меткам и разгонки стыковых

0В_ агрегат выправочно-подбивочныи.
зазорб ‚сть эффективного применения комплекса: балластировкапути на малых рассредоточенных

О ”; желеЗНОДОРОЖНЫХ
линий П—Ш категорий, при производстве работ на новых линиях и вто-

объект
ях, реконструкции

и восстановлении железнодорожных участков, при переустройстве стан-

ЦЁНШХ постройке подъездных путей к предприятиям промышленности и агропромьплленным
’

омплексам.
“

к
эффективное

использование комплекса в значительнои мере определяется его мобильно-

сТЬЮ— Мобильность достигается наличием комбинированного хода, скоростью передвижения
ным и грунтовым дорогам, возможностью быстрого перевода машины и

тного в рабочее положение, с грунтового _ на железнодорожный ход и

обратно, быстрой заменой блоков и другими показателями.

Транспортная скорость базового тягача с навесным блоком по железным и грунтовым

дорогам составляет до 40 км/ч. Перевод машин с железнодорожного хода на пневмоколесный

(на ж.-д. переезде или местах с временным настилом из шпал, на «нулевых» местах участков ж.-

д‚пути, задозированныхбалластом) не превышает 7 мин. Это позволяет с небольшими затра-

тами времени доставлять машины от места дислокации к месту работ, быстро заменять съем-

ные блоки в процессе балластировочных работ, оперативно пропускать по месту работ рабочие
поезда, со съездом базового тягача с ж.—д. пути. При перевозке машин по железным дорогам на

дальние расстояния весовые и габаритные характеристики машин позволяют использовать

обычный подвижнойсостав (платформы, полувагоны).
Учитывая высокую мобильность комплекса, появляется возможность вести балластировку

пути на двух и более объектах одновременно по предварительно разработанному графику про-

изводства работ, в котором учтены конкретные условия строительства или восстановления: ти-

пы верхнего строения пути, степень готовности объектов к балластировке, сроки поступления
материалов, состояние дорог (как грунтовых, так и железных) и условия передвижения по ним.

Это дает возможность значительно повысить коэффициент использования машин.

дозировщи

машины по желез

блоков из транспор

УДК 625.143

АНАЛИЗВЗАИМОСВЯЗЕЙМЕЖДУУХАРАКТЕРИСТШСАЬ’Ш
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ДЛЯ ОЦЕНКИНАДЕЖНОСТИРАБОТЫ РЕЛЬСОВ

А. А. КЕБИКОВ, В. П. КРУПОДЕРОВ,Н. Е. МИРОШНИКОВ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта

Железнодорожные рельсы подвергаются воздействию пространственнойсистемы циклических
Нагрузок. Кроме того, под воздействием колес подвижного состава, по мере наработки тоннажа,

ПроисходитУменьшение размеров головки рельсов (вертикальный, боковой и волнообразный изно-

Ё'Зьі’аизменение
ее формы, что является следствием работы сил трения в зонах контакта колеса и

33153133133?“ мЁ'бгодика
оценки механического состояния железнодорожных рельсов должна базиро-

НическихсвёЁНО
основанном критерии, учитывающем взаимосвязи между характеристиками мега-

Котшпной стств
матеРИдЛд‚ И что рельсы работают

в условиях одновременногосочетания изгибнои и

Работы рельёовапости
— контактно-механическои усталости. Проблема оценкичпрочности

и надежности

мо Много ВремеСОсюит
в том, что она выполняегся по результатам испытании,

для“ которых необходи-

ментальнью и
ни и Образцов. Таким образом, методика должна быть экспресснои,сочетать экспери-

В докл
расчетные подходы.

стиками ;ЁаЁЗЁЫ
Обзор “_днаЛИЗ иселедованийЕЮ

установлению взаимосвязей между характери-

лезн°д0рожных
еских своиств сталеи как первыи шаг к разработке метода оценки состояния же-

Лавная идея Зельсов
в процессе эксплуатации.

КИМ—либо Характе
сех известных мегодов состоит в том, что предел выносливости рассчитываютпо ка-

риотикам механическим свойств, которые определяют экспериментальнои просто,
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